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I Z V L E Č E K U D K 911.3:656.1« 
Članek prikazuje nekatere e l emente teorije grafov, kot primer sodobnega geografskega nači­
na proučevanja prometa in prometnega omrežja, ki omogočajo kvantitativno analizo in vred­
notenje povezanosti in dostopnost i krajev v prometnem omrežju, hkrati pa tudi proučevanje 
značilnosti prometa in prometnega omrežja v razmerju do ostalih geografskih značilnosti 
pokrajine. 
A B S T R A C T U D C 911.3:656.1/5 
T H E C O N T E M P O R A R Y G E O G R A P H I C A L S T U D I E S O F T R A N S P O R T N E T W O R K 
The articlc dcals with some e lements of thegraph theorv as an example of a contemporarv 
method for geographical analysis of transport f l ows and netvvorks. They represent a useful 
lool for quantitative ar.alysis and valuation of transport network, also in the relation with 
other geographical characteristics. 
Geografske razprave na me todo loškem področju dajejo prednost definicijam. Celo 
več, sklepi, posploševanja in s inteze so zasnovane velikokrat na subjektivnih spo­
znanjih in definicijah. P o m e m b n e količinske lastnosti je seveda težko spoznati , saj so 
tehnike merjenja lahko zelo z a m o t a n e in/ali drage . Geograf i pa smo tako v metodo­
loškem, kot v tehničnem smislu s k r o m n o opremljeni za opravljanje zahtevnih meri­
tev na terenu. Razumlj ivo je, da je tudi za to definicija v geografskih raziskavah pre­
vladovala nad kvanti ta t ivnimi analizami. N e k a t e r e geografske raziskave so lahko 
zasnovane samo na definicijah, tore j brez merjenja, druge pa zahtevajo natančne 
meri tve. Raziskave razmer i j m e d posameznimi značilnostmi p rometnega omrežja 
(dolžino, gostoto, križišči, povezanos t jo , dos topnos t jo v omrežju, potniškimi in bla­
govnimi prometnimi tokovi itd.) in ostalimi geografskimi značilnostmi pokrajine, pa 
b rezdvoma sodijo med tiste pr is tope, ki zah teva jo na tančne meri tve . 
Geografi so se od nekda j zanimali za p rome t in p rome tno omrežje in sicer predvsem 
za: 
- način prevoza, p rometna s reds tva in p rometn ice (kopni, vodni, zračni, ptt in rtv 
promet ) , 
- območja med katerimi sc p r o m e t odvija (mednarodn i in notranji p romet ) , 
- uporabnike prometnih s tor i tev (javni in režijski p romet ) , 
- načina organizacije (linijski, prost i p romet ) , 
- p romet v naseljih in p romet zuna j naseljenih krajev. 
Večina ljudi se strinja z ugotovitvijo, da se v sedanjosti srečujemo s številnimi pro­
metnimi problemi, d v o m i m pa, da obstajajo enotna stališča glede vsebine teh proble­
mov, še man j pa glede njihovih metodoloških opredeli tev. Ne glede na to, je razpore­
ditev p rome ta in p rome tnega omrež ja eden izmed najpomembnejših dejavnikov, ki 
jih morajo upoštevat i geografi pri geografski analizi prometa . 
Pri tem pa geografi niso posvečali večje pozornosti vprašanjem, kako lahko izboljša­
nje p rometa in p rometnega omrež ja vpliva na to, da se razdalja med območji, naselji 
in prebivalci zmanjšuje, t a k o v pros torskem, kot časovnem smislu. Geografska razda­
lja je z redkimi izjemami še vedno opredel jena kot ravna linija. Je dejanska razdalja 
med d v e m a v pros toru ločenima lokacijama izražena v preprosti Evklidovi metrični 
razdalji. Koncep t o t a k o imenovanem absolutnem prostoru je bil neposredno pove­
zan z Nevvtnom in njegovim razumevan jem "neomejenega, homogenega in izotropi-
čnega" prostora . 
Topološke značilnosti kateregakol i omrežja ali sistema medsebojnih zvez lahko pri­
kažemo v obliki grafa, in sicer v obliki skupine točk, ki predstavljajo kraje, naselja, 
posamezne lokacije, območja , cent ro ide itd., ki so med seboj povezani z vezmi, ces­
tami in železnicami, e lektr ičnim in ptt omrežjem, plinovodi in naftovodi, po katerih 
poteka potniški in blagovni p romet , p romet energije, informacij, storitev itd. 
Pojem "zgradba omrežja" pomeni načrt , tloris, geometri jo ali prostorski, kartografski 
prikaz p rometnega omrež ja . Značilnost i le-te zgradbe omrežij lahko ponazar jamo s 
pomočjo koncepta grafa, ki jc podlaga teorije grafov. Le-la pa jc je veja topologije, 
jezik prostora , ki je posebna matemat ična disciplina, in s pomočjo katere lahko na 
kvantitativi način anal iz i ramo značilnosti p rometnega omrežja. Osnovna misel teorije 
grafov izhaja iz koncep ta samega grafa. Pot od točke a do e je zbir točk in linij v 
obliki a, a - b, b, b - c, d, d - c, kjer so točke a, b, c,...e različne. Zaporedje je zbir 
ločk in linij od a d o e. Z a vsak linearni graf lahko izdelamo matr iko povezanost i 
ločk, ki v celoti opredel juje graf. Vsaka točka v grafu je predstavljena s kolono in 
vrsto v matriki . E lemen t x v matr iki predstavlja vrednost vezi, če vez seveda obstaja, 
če pa ne obstaja, je v rednos t enaka O. 
Topološka teorija grafov se je razvila ob problemu v s tvarnem svetu: v Konigsbergu, 
današnjem Kaliningradu, so si zastavili vprašanje, ali se je možno sprehoditi po mestu 
tako, da p rečkamo vsakega od sedmih mos tov v mestu samo enkrat? Leta 1734 je 
švicarski matemat ik L.Euler v ta namen oblikoval posebno teorijo prehodnost i takih 
shem (grafov) . V 19. stol. sc je pričelo splošno zanimanje za teorijo grafov, ki so jo 
pričeli ekstenziveje uporabl jat i pri reševanju geografskih problemov šele v šestdese­
tih letih. Najpre j so jo aplicirali v teoriji o centralnih naseljih in tudi pri empir ičnem 
preverjanju teh teori j ( M e d v e d k o v 1967, Nvstucn in Decay 1961, Garrison 1960) ter 
pri raziskavah, ki imajo tesno zvezo s pr ikazovanjem splošnih topoloških značilnosti 
teorije grafov. (Decay 1956, M a r c h a n d 1973.) Teor i jo grafov so kasneje pričeli upo­
rabljati tudi pri reševanju p rob l emov lokacije in pri analizah prometnega omrežja. 
Kansky (1963) je uporabil koncep t teori je grafov za prostorsko vrednotenje . Bungc 
(1966) je poveza l teorijo grafov s teor i jo centralnih krajev. 
Številni geografi so proučeval i p rome tna omrež ja s pomočjo teorije grafov. Lalannc 
(1863) je npr. proučil gos to to in potek železniškega omrežja v Franciji. Zanimal ga je 
hierarhičen o d n o s med omrež j em in u p r a v n o politično razdelitvijo Francije. Christa-
llerjeva teorija centralnih krajev je vsebovala trdi tve o povezanosti prometnega 
omrežja z u r b a n o lokacijo (1933). P o d o b n e a rgumente najdemo tudi v delih Loscha 
(1940) . Gar r i son in Marb le (1951) sta izdelala številna merila prometnih omežij s 
pomočjo teori je grafov. Nvs tuen in Dacey (1961) sta s pomočjo teorije grafov prou­
čevala funkcionalno povezanos t centralnih krajev. Burton in Garrison (1960) sta 
aplicirala neka te ra merila za po t r ebe analize regionalnih avtocest . Omenjene in ostale 
študije so potrdi le anali t ično vrednos t teorije grafov pri analizi prometnega omrežja. 
Posamezne e l e m e n t e teori je grafov so uporabili pri zasnovi metode za opredeljeva­
nje nodalnih regij . V tem pr imeru so mesta opredel jena kot točke v cestnem in žele­
zniškem omrež ju , v gibanju informaci j ali blaga in storitev, proizvodov med podjetji, 
medsebojnih razmerj ih med prebivalci različnih mest itd. 
Nystuen (1961) je npr. določal s topnjo povezanost i med pari mest na podlagi najmo­
čnejših medsebojnih povezav . Medsebo jne povezave so lahko izražene z neposred­
nimi medsebojnimi zvezami med mesti ali s posrednimi, preko enega ali več vmesnih 
naselij. Velikost medsebojnih , posrednih in neposrednih povezav lahko merimo z 
indeksi, ki so v tesni zvezi s k o n c e p t o m teorije grafo%'. T e indekse uporabljamo za 
prikaz s topnje medsebo jne povezanos t i med parom mest, hkrati pa predstavljajo 
kvant i ta t ivno podlago za združevan je mest v posamezne skupine. 
Mesta so l ahko opredel jena kot "nuclei" posameznih dejavnosti, ki so prostorsko 
koncentr i rani in funkcionalno med sebo j povezani . Vsaka dejavnost ima svojstvene 
značilnosti medsebojnih povezav . Številne medsebojne povezave med dejavnostmi in 
urbanimi naselji so mul t id imenzionalne . Medkrajevni telefonski pogovori lahko pred­
stavljajo enega izmed teh indeksov mult idimenzionalne povezanosti med mesti. Tele­
fonski pogovor i so ver je tno tudi eden izmed najboljših posameznih indeksov funkcij­
skih povezav . 
Hierarhi jo mes t lahko p r ikažemo poenos tav l jeno v obliki abstraktnega omrežja točk 
in linij. Nodalna regija je opredel jena na podlagi najmočnejšega toka, izhajajočega iz 
ali usmer jenega v vsako p ros to r sko e n o t o v neposredni bližini centralnega kraja. 
Povezovanje mest opredeljuje organizacijo omrežja mest in položaj vsakega mesta 
znotraj omrežja . Geografska teorija predpostavlja, da sestaljajo najmočnejše poveza­
ve med mesti ogrodje urbanega omrežja v celotni regiji. Razmer je "najmočnejše 
povezave" ima lahko različne opredel i tve , kot npr. največje povezave v mesto , najve­
čje povezave iz mesta ali največje skupne povezave itd. Zbir najmočnejših tokov 
med mesti opredeljuje omrež je med točkami. Najmočnejši tok predstavlja najvišja 
vrednost v vsaki vrsti matr ike . N a m e n tega postopka je, da agregiramo kraje, ki so 
povezana s centralnim naseljem. Velikost lahko doiočimo s številom prebivalstva 
vsakega mesta ali s celotnim obsegom telefonskih klicov v in iz mest v regiji. 
Poznamo številne indekse, ki prikazujejo posamezne značilnosti omreži j . V e n d a r je 
treba opozoriti , da so obstoječi indeksi žal zelo pogosto tudi slaba, oz i roma skromna 
merila sestave omreži j , saj prikazujejo tudi za različna p rometna omrežja enake 
vrednosti. 
Merila sestave prometnega omrežja so relativna števila, ki so skoraj v celoti zasno­
vana na teoriji grafov. Merila, ki jih najpogosteje uporabl jamo za določanje značilno­
sti omrežij so zasnovana na dveh različnih lastnostih grafov. Prva skupina meril: beta 
indeks, alfa indeks, c iklomatsko število in stopnja povezanost i je zasnovana na pod­
lagi števila vezi in števila vozlišč, npr. na podlagi števila krajev in cestnih povezav 
med njimi. Druga skupina meril: p remer grafa, disperzija grafa in povprečna dolžina 
poti pa je zasnovana na podatkih o dolžini poti v grafu. 
Imamo tri glavne skupine relativnih meril, ki prikazujejo značilnosti p rometnega 
omrežja glede na razmerja med številom vozlišč in številom vezi med njimi: 
- merila, ki ponazarjajo razmerje med posameznimi elementi omrežj3 (alfa, beta, 
gama); 
- merila, ki prikazujejo razmerje med celotnim omrežjem in vezmi v omežju (eta in 
Pi); 
- merila, ki prikazujejo razmerje med celotnim omrežjem in vozlišči v omrežju (jota). 
Merila dostopnost i v p rome tnem omrežju pa prikazujejo v bistvu relat ivno lokacijo 
posameznih e lementov v omrežju, npr. kako so posamezni ali skupine krajev na 
določenem območju dostopni p reko omrežja cest in železnic. Prostorska povezanost 
in dostopnost krajev v p rome tnem omrežju je v tesni vsebinski in metodološki pove­
zanosti s teorijo grafov oziroma opredeljevanjem tako imenovanih topoloških značil­
nosti omrežja. Z grafi lahko namreč prikazujemo topološke značilnosti kateregakoli 
in ne s a m o prometnega omrežja ali sistema medsebojnih zvez. 
Ena skupina meril prikazuje tore j značilnosti omreži j na podlagi števila vezi, števila 
vozlišč in števila subgrafov (Kanskv, 1963). Druga skupina meril je zasnovana na 
dolžini posameznih povezav. Matr ike omenjenih povezav in razdalj so izhodišče za 
analizo dos topnos t i in prostorske optimizacije. Poenostavljeno pomeni dostopnost 
"kakovost posamezne lokacije" v razmerju d o "razporeditve prebivalstva, dejavnosti, 
naravnih in ostalih virov", npr. razporedi tev prebivalstva glede na razporedi tev delo­
vnih mest , šol, bolnic, stori tvenih dejavnosti , centralnih funkcij v različnih naseljih itd. 
Merila omrež i j upoštevajo samo število vezi, nc pa njihovih vrednost i in pomena. 
Prav t a k o tudi ne upoštevajo demografskih, ekonomskih, prostorskih in ostalih last­
nosti posameznih vozlišč v omrežju . Dos topnos t kraja, izražena s Shimbelovim inde­
ksom, predstavl ja npr. vsoto razdalj do vseh ostalih krajev znotra j posameznega 
območja . Č e p r a v je koncept dostopnost i predstavljen v zelo preprost i obliki ga lahko 
zasnu jemom tudi s pomočjo drugih meril: čas potovanja, doba čakanja na zvezo, 
kakovos t ceste , ceno vozne kar te , tok informacij itd. 
Merila p rome tn ih tokov so zasnovana na podatkih o prometu blaga, ljudi in informa­
cij ali na posameznih oblikah interakcij med kraji ali dejavnostmi. Ker prikazujejo 
obseg gibanj, so d o neke mere izraz značilnosti prometnih tokov v prostoru in času 
ozi roma izraz "potovalnih" značilnosti prebivalstva. 
Linijska meriia so najpogostejša merila dostopnost i pri analizah prometno-prostorskih 
s is temov. Z a posamezna območja prikazujejo linije enake prostorske in časovne 
oddal jenost i od posameznih središč, centrov, krajev in con. Linijska merila dostopno­
sti pr ikazujejo npr.: število trgovin znotra j 10-15 minutne oddaljenosti od kraja biva­
nja, čas in ceno za dosego krajev s 1 5 . 0 0 0 , 3 0 . 0 0 0 ali 4 5 . 0 0 0 delovnimi mesti in 
sicer peš, z av tobusom, osebnim avtomobi lom ali železnico. Linijska merila prikazuje­
jo tudi š tevilo ali delež prebivalstva znotra j izohron regionalnega središča itd. 
Dos topnos t v p r o m e t n e m omrežju omogoča spoznavanje medsebojne odvisnosti med 
p r o m e t o m in organizacijo ter rabo prostora, hkrati pa upošteva gibanje kot izvorno 
po t rebo . Uporab l j amo jo tako pri analizah regionalne sestave in tehnikah vrednote­
nja, kot v planiranju. V planiranju uporabl jamo dostopnost pogosto kot koncept v 
povezavi z ostalimi tehnikami in metodami za opredeljevanje in vrednotenje prostor­
skih značilnosti in posebej značilnosti prometa . Dostopnost je lahko dopolnilni pristop 
pri bolj splošnih tehnikah, kot so npr. modeliranje prometnih potreb, cosl-bencfit 
analizah, opredel jevanju prometnih tokov itd., kakor tudi tehnikah, ki omogočajo 
v redno ten je p rometnega sistema glede na po t r ebe prebivalstva (Rober t son , 1974). 
Koncep t dostopnost i uporabl jamo pri alokacijskih problemih, lokacijah posameznih 
dejavnosti , pri določanju možnih vplivov sedanjega in bodočega prometnega sistema 
in r abe pros tora itd. (Bach, 19SO, 1981, Tykkylainen, 1981). Dostopnost d o nekaterih 
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storitvenih dejavnost i je bila vedno eden izmed osnovnih dejavnikov pri vrednotenju 
sistema centralnih krajev in njihovih vplivnih območi j . Raziskav dostopnost i v pove­
zavi z lokacijami so se lotevali tudi z drugih vidikov. Z uporabo "operacionalnih ana­
liz" so na podlagi določanja najmanjših razdal j opredel jeval i lokacije administrat ivnih 
središč oziroma adminis t ra ta t ivnih regij (Tykkylainen, 1981). 
Celoten pristop je to re j zasnovan na naslednjih p redpos tavkah in značilnostih p rome­
tnih omreži j : 
- Graf p rometnega omrež ja predstavlja v generalizirani obliki omrežje prometn ih 
zvez (vezi, povezave , linije), ki potekajo med naselji (vozlišča, križišča, točke) 
- Število vezi in število vozlišč v grafu predstavlja o snovo za račun relativnih števil: 
alfa in beta indeksa itd., ki prikazujejo značilnosti grafa in različno stopnjo poveza­
nosti p rometnega omrež ja . 
- Število vezi, cestnih in železniških odsekov, ki jih m o r a m o prepotovat i , če hočemo 
priti iz enega naselja d o najoddaljenejšega naselja v p rome tnem omrežju (vezno 
število), ozi roma do vseh ostalih naselij v omrežju (vsota veznih števil). Shimbelov 
indeks) prikazujejo t a k o imenovane matr ike najkrajših poti .Te matr ike so osnova 
za določanje položaja in s topnje topološke dostopnost i krajev in naselij v promet­
nem omrežju . 
- Topološka dos topnos t prikazuje, kako so naselja v p rome tnem omrežju topološko 
dostopna: koliko vezi m o r a m o prepotovat i , če h o č e m o priti npr.iz enega naselja v 
neko drugo naselje ali v vsa ostala naselja v omrežju . Čim manjše je vezno število, 
oziroma vsota veznih števil za neko naselje, t em večjo s topnjo topološke dos topno­
sti ima to naselje. S pomoč jo matr ike najkrajših poti lahko torej določimo stopnjo 
topološke dos topnost i za vsako naselje. Na tej osnovi pa lahko opredel jujemo nasel­
ja z različno s topnjo topološke dostopnost i : povprečno , nadpovprečno in podpov­
prečno, s labo in d o b r o dos topna naselja itd. 
- Matrika najkrajše pet i jc zasnovana na podatkih, ki kaže jo ali obstajajo med naselji 
vezi ali ne oz i roma na podatk ih o številu vezi, ki povezujejo naselja v p ro me t n o 
omrežje. Zarad i s tvarnejšega prikazovanja relat ivnega prometnega položaja naselij 
zato vezem do ločamo vrednost i : kval i te te , dolžino, ali čas, ki ga pot rebujemo za 
premagovanje razdal j itd. Z upoš tevanjem razdalj , časovne oddaljenosti, pogostosti 
prometnih zvez itd. med naselji jc opredel jena stvarnejša prostorska in časovna 
dostopnost naselij v p r o m e t n e m omrežju. Le-ta se izraža npr. s številom km, ki jih 
m o r a m o prepotovat i , če želimo priti iz enega v d rugo ali v vsa ostala naselja, s 
časom, ki ga po t rebu jemo, če hočemo priti v najoddaljenejše naselje v omrežju itd. 
Te matr ike predstavl jajo e n o izmed izhodišč za opredel jevanje in vrednotenje 
p rome tno geografskega položaja naselij v p r o m e t n e m omrežju . 
Omenjene značilnosti predstavl jajo splošno t eo re t sko in metodološko osnovo števil-
nim analizam in vrednotenjem medsebojnih funkcijskih zvez med prebivalci, naselji 
in dejavnostmi v prostoru. Na eni strani zaradi opredeljevanja p rometn ih tokov in 
njihove vsebine, kvalitete, zgradbe, obsega oblik in prostorske usmerjenost i medse­
bojnih povezav, in na drugi strani zaradi spoznavanja njihovih s p r e m e m b v razvoju. 
Pristop je zasnovana več ali manj na grafičnih in matematičnih osnovah. Z a t o prihaja 
pri uporabi Ie-te do poudarjanja tistega vidika proučevanja, ki se odraža predvsem v 
iskanju "zakonitosti" v prostorski razporedi tvi pojavov in procesov v pokrajini. V 
ospredje s topa ta proučevanje tistih prostorskih razmeri j , ki so posledica na eni strani 
dejstva, da so pojavi in procesi v pokrajini n e e n a k o m e r n o pros torsko razporejeni , na 
drugi strani pa so posledica medsebojnega povezovanja in součinkovanja med temi 
pojavi in procesi . 
M e t o d e d o b r o prikazujejo skupne značilnosti prometnih omreži j . Ža l pa jc spozna­
vanje teh značilnosti v veliki meri odvisno od izbranih pris topov, me tod , meril in 
kazalcev. U p o r a b a različnih meril in kazalcev pomeni namreč istočasno že tudi zelo 
raznolike izsledke, ne glede na to, da obstaja med temi merili in kazalci visoka stop­
nja funkcijske odvisnosti. Vz roke gre iskati p redvsem v različnem metodološkem in 
vsebinskem značaju meril in kazalcev, saj so le ta zasnovana na zelo različnih ele­
mentih omrežja . Drug vzrok je brez dvoma v večji ali manjši stopnji posploševanja 
ali bolje v generalizaciji s tvarnih razmer . Od tod tudi različna stopnja občutljivosti 
posameznih meril in kazalcev na sp r emembe v zgradbi omreži j . 
Ne glede na to omogoča izbrani pris top prikaz nekaterih značilnosti pros torske raz­
poredi tve prebivalstva, naselij in dejavnosti v pokrajini glede na njihov relativni 
prometno-geografski položaj. Značilnosti lahko prikazujemo v razmerju d o promet­
nega omrežja kot celote ali do posameznih e lementov tega omrežja, oz i roma v raz­
merju do pros torske razporedi tve npr. naravnih virov, centralnih naselij, lokacije 
industrije, razporedi tve storitvenih dejavnost i itd. Pri tem ni vedno edini in osnovni 
pogoj, da jc razmerje izraženo skozi značilnosti v p rometnem omrežju, saj se lahko 
kaže tudi v medsebojni povezanost i in odvisnosti (interakciji) med posameznimi ali 
skupinami e lementov v pokrajini. 
Razpoložljivi kakovostni podatki omogočjo pristop tudi medsebojno primerjavo 
skupnih ali posameznih značilnosti p rometn ih omrežij , p rometno-geografskega polo­
žaja, pros torske razporedi tve prebivalcev, naselij, dejavnosti itd. T o velja tako za 
različne pros torske enote , kot za različna časovna obdobja. Zadn je omogoča vpogled 
v sp r emembe razvojnih značilnosti v prostorski razporeditvi pojavov in procesov, še 
pomembne je pa, v sp remembe medsebojne povezanost i in soodvisnosti med pojavi in 
procesi v pokrajini skozi čas. 
Uporaba omenjenega pristopa zahteva na eni strani doka j p o d ro b n o poznavanje 
podatkov za različne pros torske enote , in sicer t ako v metodološkem, kot vsebinskem 
smislu. Od tega je namreč v večji meri odvisna tudi razlaga, stopnja veljavnosti in ne 
nazadnje tudi natančnost izsledkov. Hkra t i pa lahko zapišemo, da sk rbno izbrani 
podatki, ali večje število poda tkov , oz i roma večji vzorec še ne pomeni av toma t i čno 
že tudi boljših in kakovostnejš ih izsledkov. Na drugi strani pa lahko zasnujemo 
metode že ob pomoči topografskih, tematskih ali geografskih in ostalih sodobnih kart . 
To pomeni večji poudarek na analizi prikazanih pojavov in procesov na kart i , ne pa 
kartografski zasnovi, ki ji geografi pogosto posvečamo večjo pozornost . 
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T H E C O N T E M P O R A R Y G E O G R A P H I C A L S T U D I E S O F T R A N S P O R T 
NETVVORK 
Netvvork models provide in geographv a convcnient starting point for tvvo main rea-
sons: first the underlaving methodology is a fairly straightforvvard; second, the range 
of actual and potent ional applications vvithin geography can be seen and apprecia ted 
fairly readily. 
A netvvork comprises a set of nodes or vert ices some of vvhich are joined by links, 
arcs or edges. A netvvork design problem is one vvhich commences vvith a given 
number of nodes and their locations and vvhich seeks to link these in o rde r t o fulfill a 
given objeet ive. 
The measurcs most frequently used to differentiatc betvveen graphs on the basis of 
s t rueture a re founded upon tvvo different kinds of information obta inable from 
graphs. One set of measures has been developed by manipulating informat ion on 
numbers of vertices, edges and subgraphs in thc graph under considerstion. A second 
set of measures is based upon information about path lcnghts and tirne in this graph. 
On the basis of this information Ingram (1971) suggested a tvvo-fold classification of 
accessibi!ity, distinguishing betvveen vveather the concerne is vvith accessibi!ity be­
tvveen tvvo specific points, "relative accessibility" or vvith a general measu rc of acces-
sibility f rom one point to ali the o thcrs vvithin the spatial set of points, "integral 
accessibility". A varicty of accessibility measures can be developed for one point, ali 
indicative of some facct of accessibility. If thc accessibilitv measures for each pint 
are summed, this gives a erude guide to thc overall accessibilitv/ offered by a net­
vvork. Such measures are most mcaningful vvhen a given netvvork is ei ther compared 
vvith o thers netvvorks or its grovvth is considered over tirne. Notions from accessibi!ity 
measures may be also useful in cvaluating thc relative location problems. 
